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Interessante Modellhahn-Neuheiten auf der Leipziger Herbstmesse 1955 

Auch in diesem Jahre öffneten die Am:stellung:;gebäude 
der Leipziger Innenstadt ihre Tore vom 4. b!s 9. Sep­
tember zur traditionellen Leipziger Herbstmesse. Die 
Herbstmesse steht nicht in Verbindung mit der Tech­
nischen Messe, die alljährlich im Frühjahr abgehalten 
wird. Durch das nicht nur in der Qualität, sondern 
auch im Umfang ständig steigende Angebot von Er­
zeugnissen der Hersteller aus der Deutschen Demokra­
tischen Republik konnte man erstmalig nicht darauf 
verzichten, in die Herbstmessee auch zwei Hallen des 
Messegeländes der Technischen Messe einzubeziehen. 
Es handelte sich um die Hallen II und III, in denen 
technische Gebrauchsgüter gezeigt wurden. 
Anziehungspunkt für den Modelleisenbahner war wie­
der das Messehaus Petershof. Wir wollen unseren Le­
sern einen überblick über die Neuheiten vermitteln, 
die wir unter Berücksichtigung der industriellen und 
handwerklichen Fertigung als vorbildgetreu oder zweck­
mäßig bezeichnen können. In diesem Zusammenhang 
werden wir auch einige Erzeugnisse nennen, die eben­
falls interessant sind, aber im Petcrshof nicht zur Aus­
stellung kamen. 
Eröffnen wir nun unsere Messeschau mit der bereits 
im Handel befindlichen P iko-Lok Baureihe 50 vom VEB 
Elektroinstallation Oberlind, Sonneberg/Thür. Vier 
verschiedene Ausführungen dieser Modell-Lok in der 
Baugröße HO geben sich im Bild 1 ein Stelldichein. Eine 
ausführliche Beschreibung dieser gut gelungenen Kon­
struktion wird in Kü rze veröffentlicht. An dieser Stelle 
sei nur noch erwähnt, daß die Lok mit einer vollauto­
matischen Kuppeleinrichtung ausgerüstet ist. Mit Hilfe 
dieser einfachen, funktionssicheren Kupplung ist es 
möglich, die Lok an jeder Stelle der Gleisanlage von 
den Wagen zu trennen und wieder mit diesen zu kup­
peln. Die automatische Kuppeleinrichtung ist bei den 

Lokomotiven der Baureihe 50 und den neuen Liefe­
rungen der Baureihe 55 schon vorhanden, während die 
Modelle der Baureihe 80 und E 63 wahlweise mit oder 
ohne Kupplungsautomatik geliefert werden können. 
Bereits erworbene Modelle der Baureihen 55, 80 und 
E 63 lassen sich mit Hilfe der in den Piko-Vertrags­
werkstätten erhältlichen Umbausätze auch noch nach­
träglich mit der ncuen Kuppeleinrichtung ausstatten. 
Auch das Modell eines Portalkranes von Fritz Horn­
bogen wurde auf der Ausstellung des VEB Elektro­
installation Oberlind im Petershof gezeigt (Bild 2). Bei 
diesem Portalkran können fünf verschiedene Funk­
tionen ausgeführt werden: Bewegung der Kranbrücke, 
Bewegung des Kranhauses auf der Brücke, Schwenken 
des Kranes, Heben und Senken des Greifers, öffnen 
und Schließen des Greifers. Die letzte der genannten 
Bewegungen wircl durch einen Magneten ausgeführt, 
während für alle übrigen je ein gesonderter Motor ein­
gebaut wurde. Die Kranbrücke läuft auf 32 Rädern, 
das Kranhaus auf 4 Rädern. Die lichte Durchfahrthöhe 
unter der Kranbrücke entspricht dem Umgrenzungs­
profil für Fahrzeuge mit Strumal.mehrnet·n. Unle•· det· 
Brücke ist Platz für 4 nebeneinanderliegende Gleise. 
Durch den Schwenkbereich des Kranes können jedoch 
insgesamt 8 Gleise bedient werden. 
Die I<'a. L. Herr, Berlin, zeigte einen gedeckten Güter­
wagen det· Gattung 04 in Baugröße HO (Bild 4). Der 
Wagenkasten und das Fahrgestell mit Pufferbohle, 
Puffern und Achslager sind aus Polystyrol gespritzt, so 
daß nur noch die Trittbretter und die Kupplungsfeder 
aus Metall bestehen. Bei der Montage werden NOR­
MAT- Achsen eingesetzt, die dann nicht mehr aus­
gewechselt werden können. Das Fahrzeug wird mit 
folgenden Anschriften geliefert: Seefische, Kühlwagen, 
Zirkus Barlay und Berliner Kind!. 

BiLd 1 Vier verschiedene Modelte von Piko-Lokomotiven der Baureihe 50. Von rechts nach Links: grau mit 
großen Windteitbtechen, grau mi.t Wittebtechen, schwarz mit großen Windteitbtechen, grau mit schwarzer 

Rauchkammer tmd grollen Windleitbtechen 
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&. Bild 2 Schiffsentladung. 
Zur Betadung eines OOt­
Wagens, dessen Serienpro­
duktion vom VEB ELektro­
instalLation OberLind vor­
bereitet wird, genügen 7 bis 
8 FiiUtmgen des Greifers 

~ Bild 3 Güterumschlag 
auf der ModelLeisenbahn. 
Eine besondere Vorrich ­
tung ermögticht die dop­
peLseitige EntLadung der 

OOt-Wagen 

T BiLd 4 Gedeckter Güter­
wagen in Baugröße HO mit 
erhaben geprägten An-

schri.ften von der Fa. 
L. Herr BerLin 

Die Fa. Schaltgerätebau Mittelstädt & Co., Berlin-Mahls­
dorf, kündigte das Modell eines Berliner S-Bahnzuges 
der Baureihe 167 (Bild 5) in der Baugröße HO an, der 
Ende Oktober 1955 komplett (zwei- oder dreiteilig) oder 
als Bausatz im Handel sein wird. Die Modelleisen­
bahner, die den S-Bahnzug in der vorbildgetreuen vier­
teiligen Einheit fahren wollen, können die erforder­
lichen Beiwagen auch einzeln beziehen. Der Trieb­
wagen wird durch einen für dieses Modell besonders 
entwickelten Gleichstrommotor mit dreiteiligem Anker 
angetrieben, der bei einer maximalen Spannung von 
16 V etwa 0,4 A aufnimmt. Die Kraftübertragung auf 
das Triebdrehgestell erfolgt über eine Spirale 1 : 1 und 
einen Schneckenantrieb 1: 7,5. Die beiden Triebachsen 
sind innerhalb des Drehgestelles wiederum durch zwei 
Spiralen verbunden. Der Triebwagenzug wird für Zwei­
schienenbetrieb und für Betrieb mit mittlerer Strom­
schiene geliefert. Bei der Mehrleiter-Ausführung wird 

der Strom von der Mittelschiene durch einen beson­
ders gefederten Langschleifer entnommen, der sich auch 
für die Stmmabnahme nach dem Punktkontaktsystem 
eignet. Die Änderung det· Kupplungen (die Fahrzeuge 
der Berliner S-Bahn sind bekanntlich mit Scharfen­
berg-Kupplung ausgerüstet), der Drehgestellseitenteile 
und der Stromzuführung durch vorbildg·etreue seitliche 
Stromschienen bleiben dem Geschick des Modelleisen­
bahners überlassen. 
Bahnübergänge für elektromagnetische Impulsschal­
tung (Bild 6) führt die Fa. Radio-BS!u, Halle. Die Über­
gänge bestehen jeweils aus zwei Teilen und können 
auch für mehrgleisige Strecken verwendet werden. Die 

BiLd 5 Trieb- und Beiwagen des S-Bahnwges Battreihe 167 von der Fa. SchaUgerätebau MitteLstäcit & Co. 
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Schranken sind mittels Drucktasten oder Kontakt­
schienen zu betätigen. 
Die Fa. Walter Fahrbach, Leipzig 05, entwickelte einen 
Gleisbett-Einbaumagneten (Bilder 8 und 9) und ein 
Zugbeeinflussungsrelais (Bild 11). Der Gleisbett-Ern­
baumagnet lWeichenantrieb) ist mit beleuchtbarer 
Weichenlaterne versehen. Eine mit diesem Antrieb aus­
gerüstete Weiche kann mechanisch durch Drehen der 
Laterne oder elektrisch mit 15 bis 20 V gestellt werden. 

Bild 6 Bahnübergang der Fa. Radio-Bau, Halte 

Die Weiche bleibt in jeder Stellung aufschneidbar 
(Federweiche). Die Endabschaltung des Antriebes wird 
durch ein in Vorbereitung befindliches Stellwerkspult 
erreicht. Die Einbaumaße des Magneten sind 70 X 
35 mm. Durch die geringe Höhe des Magneten von nur 
5 mm ist der Einbau in Weichengrundplatten von 6 mm 
Dicke an ohne weiteres möglich. Es werden auch 
Weichenhölzer mit der erforderlichen Aussparung nach 
Bild 10 geliefert. 
Mit dem Zugbeeinflussungsrelais wird die Steuerung 
eines Zuges oder mehrerer Züge innerhalb von Block­
strecken ermöglicht. Dazu wird das Relais mit Moment­
stromsignalen und Trenngleisen verbunden. Ebenfalls 
kann es zur Einstellung von Fahrstraßen in Verbindung 
mit der Bedienung eines Hauptsignales verwendet 
werden. Der Kasten ist aus grauem Kunststoff her-

Bild 7 Stellpult mit vereintachten Weichen- oder 
Signalrückmeldern von der Fa. Elektromechanik, 

Kesselsdorf/Sa. 
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J 
Bild 8 Gleisbett-Einbaumagnet der Fa. Walter Fahr­

bach, L eipzig 05 

\. 

Bild 9 So sieht der Einbaumagnet von unten aus 

Bild 10 Aussparung im Weichenkörper für den Einbau­
magneten der Fa. Fahrbach · 

Bild 11 Zttgbeeinjlussungsrelais der Fa. Fahrbach 

gestellt, seine Oberfläche diagonal geriffelt. Die Maße 
des Kastens sind 36 X 13 X 6 mm, die der Bodenplatte 
54 X 14 X 1,5mm. 
Das von der Fa. Fahrbach bekannte Hauptsignal wird 
jetzt auch mit Antrieb durch Dauerstrommagneten ge­
liefert. 
Von der Fa. Elektromechanik, Kesselsdorf/Sa., wurde 
ein Stellpult (Bild 7) angeboten, dessen Tasten mit 
vereinfachten Weichen- oder Signalrückmeldern kom-
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biniert sind. Beim Betätigen der Drucktasten wird die 
jeweilige Weichen- oder Signalstellung durch Aus­
leuchtung angezeigt. Die Stellpulte sind von der Hoch­
schule für Verkehrswesen Dresden geprüft worden. Sie 
befinden sich seit September dieses Jahres im Handel. 
Die Fa. Herbert Franzke, TeMos-Werkstätten für Mo­
delleisenbahnzubehör, Köthen/Anhalt, konnte mit sechs 
neuen Gebäudemodellen aufwarten: ein Behelfsgüter­
schuppen mit Seitenrampe, das Empfangsgebäude Bf 
"Plattingen" nach dem Vorbild des Bf Wolgast-Hafen, 
eine Sägemühle mit unterschlägigem Wasserrad (Bild 12), 
das Empfangsgebäude Bf "Hohenbühl" in neuzeitlichem 
Stil für Nebenbahnen nach dem Vorbild des Bf Zempin 
auf Usedom, ein Stellwerk aus der Zeit um 1900 in 
Fachwerkausführung (Bild 13) und die Blockstelle "Drei 
Tannen", deren moderne Bauart mit halbrundem Vor­
bau sich auch für Abzweigstellen eignet. 
Diese sowie die bereits bekannten TeMos-Gebäude­
modelle werden jetzt mit plastischem Ziegeldach aus­
gerüstet. 
Der Messebericht wird im Heft 11/1955 fortgesetzt. 
(Fotos: G. Wner, L eipzig) 

BUd 12 BLick auf den 
Hof einer Sägemühle. 
HersteUer: H .Franzke, 
TeMos-Werkstätten, 

K öthen/ Anhalt 
(Werkfoto) 

Ein Steinbruch mit 
Verladeeinrichtung, 

ein Großtanklager mit 
Gleisanschluß, ein 
Großstadtbahnhof 

und eine Bekohlungs­
anlage für Neben­
bahn-Bahnhöfe zäh­
len zu den Neuent­
wicklungen, die von 
den T eMos-Werkstät­
ten vorbereitet wer-

den 

Bild 13 Altes Fach­
werkstellwerk, wie es 
auch heute noch viel­
fach in Betrieb ist. 
Dieses HO-ModelL fer-

tigt die Fa. TeMos 

Eine Motor-Kleinlokomotive Kö in Baugröße HO 
Johannes Hauschild 

Bereits im Jahre 1929 wurden von der Deutschen 
Reichsbahn die ersten der heute noch üblichen Bau­
arten von Kleinlokomotiven in Dienst gestellt. Durch 
ihre im Gegensatz zu den Dampflokomotiven ständige 
Betriebsbereitschaft bei Einmannbedienung haben 
sie sich auf den Rangierbahnhöfen der Reichsbahn 
wie auch in größeren Industriebetrieben als sehr 
wirtschaftlich erwiesen. Auf Güterbahnhöfen werden 
Kleinlokomotiven zweckmäßig zum aedienen von 
Werkanschtußgleisen, Freiladegleisen, Ladestraßen, 
KCJPf- und Seitenrampen und besonderen VerLadeein­
richtungen, wie ortsfeste Krananlagen, Kohlenrampen, 
Füllstationen für Kesselwagen und dergleichen, ver­
wendet. Auch auf Personenbahnhöfen werden Klein­
lokomotiven zur Bereitstellung kleiner Personenziige 
sowie zum Umsetzen von Pack-, Post-, Schlaf-, Speise­
oder Sonderwagen benutzt. Schließlich werden Klein­
lokomotiven zu besonderen Anlässen, wie Unfälle oder 
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Bauarbeiten, auch auf der freien Strecke zum Ab­
schleppen liegengebliebeJter Zugteile, zur Förderung 
von Gerätewagen usw. eingesetzt. 

Auf Wunsch vieler Modelleisenbahner veröffentlichen 
wir heute diese Bauanleitung. 

Die Redaktion 

Nach der von mir ausgearbeiteten Bauanleitung dürfte 
es jedem Modellbauer möglich sein, eine Diesel-Klein­
lok anzufertigen. Die Unterbringung eines handels­
üblichen Antriebsmotors ist jedoch nicht möglich. Da 
die Herstellung eines für dieses Triebfahrzeug erforder­
lichen Kleinstmotors mit Schwierigkeiten verbunden ist, 
schlage ich zunächst einen Hilfsantrieb mit ange­
triebenem Begleitwagen vor. Der Antrieb befindet sich 
also in diesem Begleitwagcn, der die Lok je nach Be­
darf zieht oder schiebt. Die Lok kann bei dieser Lösung 
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nur in Verbindung mit dem Begleitwagen in Betrieb 
genommen werden. 
Die Bauzeichnung bezieht sich allerdings auf eine Aus­
führung der Kleinlokomotive, in die auch ein Kleinst­
motor eingebaut werden kann. (Eine Anleitung zum 
Bau dieses Kleiostmotors wird später veröffentlicht. 
Die Red.) Wer nicht die Absicht hat, seine Kleinloko­
motive später mit einem eigenen Antrieb auszustatten, 
der richtet sich beim Bau des Modells am besten nach 
der Übersichtszeichnung. 

Bauanleitung für die Kleinlok Kö 

Alle Einzelteile werden nach den in der Zeichnung und 
in der Stückliste enthaltenen Angaben angefertigt bzw. 
fertig im Fachgeschäft bezogen. Es wird angeraten, alle 
Blech teile, die selbst hergesteilt werden müssen, aus­
zusägen. Das Ausschneiden mit der Schere hätte zur 
Folge, daß die Teile nachgerichtet werden müssen. 
Wer auf den Eigenantrieb der Lok verzichten will, 
braucht die Achshalter (lfd. Nr. 9 und 10) nicht anzu­
fertigen. Die Ausführung der Hinterachse entspricht in 
diesem Fall der der vorderen Achse. Sie wird im Rahmen 
geführt. Die Rahmenbleche können bei dieser Aus­
führung fest zusammengelötet werden. 
Wer jedoch einen Motor einbauen will, muß die 
Rahmenbleche zusammenschrauben. Dazu werden die 
obere, hintere und die beiden vorderen Bohrungen in 
dem linken Rahmenblech (lfd. Nr. 6) mit Gewinde M 2 
versehen. Der Durchmesser der hinteren unteren Boh­
rung beträgt 2 mm. Der Achshalter (lfd. Nr. 9) enthält 
ein Gewindeloch M 2 zur Aufnahme der Schraube (lfd. 
Nr. 25) und das Teil 10 ein Durchgangsloch für Ge­
winde M 2. In das Zwischenstück (lfd. Nr. 7) für die 
Rahmenbleche bohren wir nach der Zeichnung ein 
2 mm-Loch 1 mm tief zur Aufnahme eines 13 mm 
langen Stiftes mit einem Durchmesser von 2 mm. Dieser 
Stift wird dann angelötet. Der Achshalter (lfd. Nr. 11) 
ist am zweckmäßigsten aus 2 Teilen anzufertigen. Ich 
verwendete ein Stück Messingrohr mit 3 mm Außen­
und 2 mm Innendurchmesser und ein Stück Rund­
messing von 8 mm (/:>, das mit einer Bohrung von 
3 mm (/:> (gleich Achsdurchmcsser) versehen wurde. 
Dieser Achshalter (lfd. Nr. 11) wird auf die Vorder­
achse geschoben. Danach wird das zweite Rad aufge­
preßt. Die Vorderachse (lfd. Nr. 20) wird dann mit dem 
Achshalter (lfd. Nr. 11) auf das Zwischenstück (lfd. 
Nr. 7) aufgeschoben. Erst jetzt können die Rahmen­
bleche über die Achse gesetzt und miteinander ver­
schraubt werden. Bei der Montage der beiden Hinter­
achsen (lfd. Nr. 21) ist das Getrieberad (lfd. Nr. 22) zu 
berücksichtigen, das an der Innenseite des rechten hin­
teren Rades aufgepreßt wird. Dann kann auch der 
hintere Teil des Rahmens verschraubt werden. 

Bild 1 Rahmen der M otor-Kleinlok Kü. Die vordere 
Achse ist drehbar gelagert, während die hintere Achse 
aus Platzmangel nicht durchgehend ausgeführt werden 

kann (Foto: G. Illner, Leipzig) 

Bild 2 Das fertige ModeLL der Motor- K leinlok 
K ö (Foto: G. llLner, Leipzig) 

Die Teile für die Aufbauten werden nach der Über­
sichtszeichnung zusammengelötet Die Prägetüren 
(lfd. Nr. 18) sind dann auf die Motorverkleidung zu 
löten. Nun werden die Griffstangen (lfd. Nr. 31) und 
das untere Umlaufblech (lfd. Nr. 15) angebracht und 
abschließend die übrigen De1ails montiert. 
Die Kupplung (lfd. Nr. 16) der Lok muß so ausgerichtet 
werden, daß der Fangbügel über die Kupplungshaken 
der Wagen gleitet, damit funktionssicher ge- und ent­
kuppelt werden kann. 
Streichen oder spritzen wir nun noch unsere neue Lok 
wie folgt an: Gehäuse und Rahmen schwarz oder 
dunkelgrün, die Pufferbohlen rot. 
Mit dieser Kleinlok haben wir unseren Triebfahrzeug­
park um eine vielseitig verwendbare Rangierlok er­
weitert. 

Ansichten einer Diesel-Kleinlok Kö der Deutschen Reichsbahn mit glatten Kappen an der Motorhaube 
und mit Stangenpuffern (Fotos: G. IHner, L eipzig) 
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Gute Leistungen zum Modellbahnwettbewerb 1955. 

Der 14jährige Bernd Eydner aus Berlin errang mit seinem HO-ModelL der Lok E 94 den ersten Preis in der 
Bewertungsgruppe I in Höhe von 100,- DM 

Zweiter Preis in der Bewer~ungsgruppe II: DM 75,- für das Modelt der Lok E 18 in Baugröße HO von der 
17jährigen Erika Vogt au~ Großröhrsdorf 
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Die Jungen Pioniere tmd 
Schüter weHten besonders 
am Tag der Jungen Tech­
niker mitunter stundentang 
in den antäßlich des Mo­
deltbahnwettbewe~rbes 1955 
eingerichteten Ausstellungs­
räumen der Hochschute für 
Verkehrswesen in Dresden. 
Die einzetnen Ausstellungs­
gegenstände verantaßten sie 
zu einem umfangreichen 
Erfahrungsaustausch. Im 
Vordergrund des neben­
stehenden Bildes das Mo­
detl eines neuen C4üp-Wa­
gens der Deutschen Reichs­
bahn und des Tenders 
einer Pensylvania-Loko­
motive, beide im Maßstab 
1: 20 von Herbert Winter, 

Großröhrsdorf 

(Fotos: G. Illner, Leipzig) 
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. . . und wer wird es besser machen? 

Für das M odell des Empfangsgebäudes Bf " Eichburg" wurde dem Tischlermeister Heinrich Baum aus Dres­
den der erste Preis in der Bewertungsgruppe III in Höhe von DM 100,- zugesprochen 

Die saubere und sehr sorgfältige Ausführung des Empfangsgebäudes Bf "Waldheim" in der Baugröße HO 
sicherte dem 17jährigen Rudolf Tiegel aus Dresden den ersten Preis in der Bewer tungsgruppe 11 mit eben­

falls DM 100,-

In der Bewertungsgruppe 
IV stand die Arbeitsgemein­
schaft der Grundschule 
Rußdorf mit den auf der 
3. Umschlagseite gezeigten 
Modellen an erster Stelle. 
Ihr folgten die Jungen 
Eisenbahner der Station 
"Junge Techniker" in Lim­
bach-Oberfrohna. Während 
die erste Arbeitsgemein­
schaft bei der Siegerehrung 
durch den Jungen Pionier 
Dieter ThümeL vertreten 
war, kam der Junge Pio­
nier Bernd Landgraf aus 
Limbach-Oberfrohna. Beide 
konnten u. a. für ihre Ar­
beitsgemeinschaft je einen 
vom ZentraLrat der FDJ 
gestifteten Werkzeugkasten 

empfangen 

(Fotos: G. IlLner, Leipzig) 
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Die Modelleisenbahner der DDR sind führend! 
In der Zeit vom 13. bis 16. August 1955 wurde der 
diesjährige Modellbahnkongreß in Wien abgehalten, an 
dem Delegationen aus den Ländern Belgien, Dänemark, 
Deutsche Bundesrepublik, Deutsche Demokratische 
Republik, Frankreich, Italien, Österreich, Schweden 
und Schweiz teilnahmen. 
Mit großer Aufmerksamkeit nahmen die Kongreßteil­
nehmer die aufschlußreichen Berichte der Delegations­
leiter über die Entwicklung und den Stand des Modell­
bahnwesens in den verschiedenen Ländern entgegen. 

Im Ergebnis dieser Berichterstattung und der Bera­
tungen mit Vertretern der einzelnen Länder kann ein­
deutig festgestellt werden, daß die Modelleisenbahner 
in der Deutschen Demokratischen Republik zahlen­
mäßig am stärksten sind, während in einigen kapita­
listischen Ländern, u. a. auch in der Deutschen Bun­
desrepublik, eine Stagnation in der Entwicklung des 
Modelleisenbahnwesens zu verzeichnen ist. 

Die Ursache für die organisatorische und technische 
Überlegenheit der Modelleisenbahner in der Deutschen 
Demokratischen Republik, die auch in unserer Fach­
zeitschrift ihren Niederschlag findet - das wurde all­
gemein anerkannt -, liegt einzig und allein in unserer 
Gesellschaftsordnung begründet. Unser Arbeiter-und­
Bauern-Staat gibt allen Menschen guten Willens, be­
sonders unserer Jugend, jede nur denkbare Unter­
stützung bei der dem Frieden und dem Fortschritt 
dienenden Arbeit mit der Modelleisenbahn, die als 
wichtiges Mittel für die polytechnische Erziehung der 

Kinder und für die Ausbildung von Kadern für die 
Deutsche Reichsbahn angesehen wird. 
Demgegenüber haben viele Modelleisenbahner in ka­
pitalistischen Ländern große Schwierigkeiten ver­
schiedenster Art zu überwinden, die oftmals finan­
zieller Natur sind. Es ist auch nicht weiter verwunder­
lich, daß Staaten, in denen die Jugend auf einen Krieg 
gegen die Länder des Friedenslagcrs vorbereitet wer­
den soll, kein Interesse daran haben, diese Jugend aw 
eine friedliche Lebensaufgabe vorzubereiten. 
Wenn auch die Modellbahnverbände in einigen Län­
dern von den nationalen Eisenbahnverwaltungen in 
beschränktem Umfang unterstützt werden, so oftmals 
nur deshalb, weil etliche Arbeitsergebnisse der Modell­
eisenbahner für Zwecke der Verkehrswerbung inter­
essant sind. Die in der MOROP zusammengeschlosse­
nen nationalen Verbände stehen vor einer schwierigen 
Aufgabe, wenn sie den Gedanken des Modellbahnwesens 
weiter festigen wollen. Wir haben keine Schwierig­
keiten. Bei uns gibt es gute Voraussetzungen für die 
weitere Entwicklung. Die Modelleisenbahner aus der 
Deutschen Demokratischen Republik haben genau so 
wie beispielsweise diejenigen aus der Tchechoslowa­
kischen Republik, aus der Sowjetunion oder aus der 
Ungarischen Volksrepublik den Willen zu guter inter­
nationaler ZusaiJlniAenarbeit über den engen Rahmen 
der MOROP hinaus. 
Erst dann, wenn die Modelleisenbahner aus allen Län­
dern freundschaftlich und ehrlich zusammenarbeiten, 
werden die Erfolge am größten sein. Wir sind dazu bereit. 

Normtechnische Ergebnisse vom Modellbahnkongreß 1955 in Wien 
Von großem Wert für den technischen Fortschritt sind 
die Ergebnisse der Wiener Beratungen aw dem Ge­
biete der Normung. Nach mehrtägiger Diskussion der 
Fachexperten wurden folgende Normenentwürfe unter 
Beachtung der festgelegten Einspruchsfrist beschlossen: 

NEM 124 Radlenker und Flügelschienen 
NEM 310 Radsatz und Gleis 
NEM 311 Spurkranzprofile 
NEM 312 Räder 
NEM 313 Wagenradsalz für Zapfenlager 
NEM 350 Kupplungen; Einteilung in Klassen. 

Diese Normen sind insbsondere geeignet, eine saubere 
Grundlage für den gemeinsamen Betrieb von solchen 
Modellbahnfahrzeugen und -anlagen zu schaffen, die 
diesen Normen entsprechen. Indem einheitliche Richt­
linien !ur einige wenige Nenngrößen von internatio­
naler Bedeutung zur Verfügung stehen, wird ein lang­
jähriger Wunsch vieler Modelleisenbahner erfüllt. Die 
genannten NEM-Blätter sind diesem Heft gesondert 
beigelegt worden, damit sie als Arbeitsmittel entnom­
men werden können. 
Nach Ablauf der Einspruchsfrist und nach der endgül­
tigen Bestätigung der Entwürfe können die einzelnen 
Normen in die offiziellen nationalen Normenwerke 
eingearbeitet werden. Für Deutschland werden diese 
NEM-Normen durch den Deutschen Normenausschuß 
als DIN-Normen bearbeitet. 
Unseren Lesern empfehlen wir, die vorgelegten Nor­
men zu prufen und, falls irgendwelche Bedenken gegen 
die festgelegten technischen Werte bestehen, begrün­
dete Einsprüche innerhalb der Einspruchsfrist Herrn 
Dr.-Ing. H. Kurz, Hochschule für Verkehrswesen 
Dresden, Lehrstuhl für Betriebstechnik der Verkehrs­
mittel, Dresden A 27, Hettnerstraße 1, zuzuleiten. Nach­
folgende Erläuterungen sollen das Studium der ein­
zelnen NEM-Blätter erleichtern. 
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NEI\'1 124 Radlenker und Flügelschiene 

Diese Norm enthält Hinweise über die zweckmäßige 
Gestaltung der Flügelschienen und Radlenker von 
Weichen. Die hierin festgelegte zweifache Abknickung 
der Flügelschiene und einfache Abknickung der Rad­
lenker soll den zwangsfreien Durchlauf eines Rad­
satzes auch dann gestatten, wenn er um einen Winkel y 
gegenüber der Senkrechten zur Herzstückkante ge­
neigt ist. Dieser Winkel y ist besonders groß bei Fahr­
zeugen mit langen festen Radständen, z. B. bei langen 
Dampflokomotiven wie die Baureihe 50 oder bei langen 
elektrischen Lokomotiven wie die Baureihe E 18. 

NEM 310 Radsatz und Gleis 

Sehr viele Modellbahnanlagen, sogar solche, die inter­
nationalen Rw haben, kranken an Maßdifferenzen an 
den Radsätzen ihrer Fahrzeuge sowie an den Weichen 
und Kreuzungen ihrer Glcisanlagcn. Hier wird ein 
auch bei der großen Eisenbahn heikles Gebiet berührt, 
das eine sehr präzise Herstellung der aufeinander ab­
zustimmenden Teile erfordert, wenn ein einwandfreier 
Betrieb gesichert werden soll. Die Norm NEM 310 
bildet daher in mechanischer Hinsicht das Rückgrat 
für den gesamten Fahrbetrieb. Eine Anzahl weiterer 
Normen hangt von dieser Norm NEM 310 ab. 
Wir unterscheiden in der Maßtabelle ursprüngliche 
Werte B bis V min und abgeleitete Werte C bis K. Die 
letzteren ergeben sich aus der Summierung der erste­
ren. Ihre Grenzwerte wurden in NEM 310 angegeben, 
damit jeder in der Lage ist, diese wichtigen Grenz­
werte durch Messung nachzuprüfen. 
Besondere AuEmerksamkeit ist der Spurkranzhöhe D 
zu widmen. Dieses Maß gilt uneingeschränkt mit einer 
Herstellungstoleranz von + 0,1 mm für Fahrzeuge, die 
in Anlehnung an das Vorbild mit einer gefederten 
Achslagerung ausgerüstet sind oder eine ähnlich wir-
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kende Allradauflage besitzen, d. h., deren Räder stän­
dig alle auf der Schienenoberkante fest aufliegen. Beim 
Modellbau ist es insbesondere bei den kleineren Nenn­
größen üblich, zur Vereinfachung eine starre Achs­
lagerung zu verwenden. Dann besteht die Gefahr, daß 
sich mindestens ein Rad von der Schienenoberkante 
abhebt und deswegen eine Vergrößerung der Spur­
kranzhöhe D erforderlich wird. Vor allen Dingen gilt 
dies bei gößeren Achsständen, nicht dagegen bei Dreh­
gestellfahrzeugen. Im Hinblick auf diese starre Achs­
lagerung wird ein Zuschlag zu der Spurkranzhöhe bis 
zu 30 Ofo zugelassen. Der so errechnete Wert kann der 
Herstellung mit einer Toleranz von +0,1 mm zugrunde 
gelegt werden. 
Bei dem Wert F für die Nenngröße 1 gilt die Fest­
legung nur für die Herzstückrille. Dies hängt mit der 
Anpassung an ausländische Normen zusammen. Bei 
Einhaltung einer derartig kleinen Rille auch am Rad­
lenker würde das Maß G = 45,0 mm unterschritten. 
Bei kleinem Bogenhalbmesser des Zweiggleises einer 
Weiche wird die Schrägstellung des Rades in der Spur­
rille so groß, daß der Wert F nicht mehr ausreicht. 
Diese Spurrille kann jedoch nicht beliebig vergrößert 
werden, weil sonst das unerwünschte EinsinkE.'n eines 
Rades vor der Herzstückspitze unvermeidlich ist (vgl. 
2.6 Tabelle der wirksamen Auflagebreiten). Es sind 
daher Mindestbogenhalbmesser für Weichen festgelegt 
worden, wobei der gesamte Radstand von 6500 mm 
und der Raddurchmesser von 2000 mm des Vorbildes 
zugrunde gelegt wurde. Bei Unterschreitung der an­
gegebenen Werte ist entweder der feste Radstand oder 
der Raddurchmesser zu verkleinern, oder es wird eine 
Verbreiterung der Rille F notwendig. Eine Verbreite­
rung der Rille erfordert aber dann die Ausfütterung 
lUn Herzstück, die bis zu dem Wert Vmin zulässig ist. 

Von der Spurweite G mit der angegebenen Toleranz 
muß der abgeleitete Wert innerhalb des Radlenker­
bereichs Ge unterschieden werden. Bei der Nenngröße 1 
wurde hier die Beschränkung von 45,0 mm für den 
Minimalwert von Ge im Hinblick auf bereits bestehende 
Normen notwendig. 
In den Erläuterungen auf Seite 2 ist ein Rad im Be­
reich der Herzstückspitze dargestellt. Aus der Ablei­
tung ergibt sich, daß die Radbreite N von der Summe 
der Lückenbreiten F abhängig ist. Da die europäischen 
Normen auch den Betrieb mit ausländischen Fahrzeugen 
gestatten sollen, kann der Wert N nicht beliebig ver­
breitert werden. Außerdem zieht eine Verbreiterung 
von N eine unerwünschte Verlagerung des Triebwerkes 
bei Dampflokomotiven nach außen und eine Vergröße­
rung der unteren Breitenmaße bei allen Fahrzeugen 
nach sich. 

Auf Seite 3 wird nachgewiesen, daß mit Ausnahme 
von TT bei allen Nenngrößen das Einsinken eines 
Rades vor der Herzstückspitze auch bei ungünstigen 
Bedingungen vermieden wird. Diese ungünstigen Be­
dingungen treten ein, wenn die Dicke der Herzstück­
spitze berücksichtigt wird und außerdem bei steileren 

F 
Weichenwinkeln statt F der Wert --- eingesetzt 

cos a1 
werden muß. Dabei erhält man etwa den in der Tabelle 
2.6 angegebenen Wert W F2· 

NEM 311 Spurkranzpr ofile 

Diese Norm enthält die Form sämtlicher Modellspur­
kranzprofile in den durch NEM 310 festgelegten Gren­
zen. Auf der Seite 2 ist außerdem zum Vergleich das 
Spurkranzprofil des Vorbildes (Deutsche Reichsbahn) 
eingezeichnet worden. 
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NEAl 312 Räder 

Diese Norm gibt die Abmessungen für die Räder wie­
der. Die hauptsächlich für die Funktion maßgebenden 
Werte sind NEM 310 entnommen worden. 

NEM 313 Wagenradsatz für Zapfenlager 

Diese Norm legt vor allem die Einbaumaße für Wagen­
radsätze für Zapfenlagerung fest. Ein Teil der Werte 
ist den Normen NEM 310 und 312 entnommen worden. 

NEM 350 K upplungen; Einteilung in Klassen 

Da bei den größeren Nenngrößen z. Zt. die Annähe­
rung an das Vorbild das hervorstechendste Merkmal 
ist, der Wunsch nach einer automatischen Kupplung 
dagegen zurücksteht, wurde die Norm NEM 350 auf 
die Nenngrößen TT und HO beschränkt. Bei der Viel­
zahl der heute vorhandenen Kupplungssysteme ist es 
gegenwärtig noch nicht möglich, eine einheitliche 
Grundlage zu finden. Nach einer idealen kleinen Mo­
dellbahnkupplung, die alle gewünschten Betriebsfunk­
tionen mit ausreichender Sicherheit erfüllt, wird noch 
gesucht. Es war daher zunächst die Aufgabe einer 
Kupplungsnormung, durch Hervorheben einiger weit 
verbreiteter Syteme eine grobe Klassifizierung 7.U 

schaffen. Das Ziel dieser Klassifizierung ist, daß alle 
neu entwickelten Kupplungen in irgendeiner Form 
mit einer Kupplung gemäß der besonders hervorge­
hobenen Kupplung Kiasse A gekuppelt werden 
können. 
Die Klasse A umfaßt alle Kupplungen mit starren 
Haken und auf die Gegen-Kupplung übergreifenden 
Klappbügel, z. B. die Systeme Märklin, Piko, Rivarossi. 
Genormt wird vor allen Dingen die Höhenlage des 
Bügels, da ut:i erhcblicht:n Differenzen dieser Höhen­
lage ein Zusammenkuppeln zwar möglich ist, aber keinen 
sicheren Betrieb gestattet. Bei stärkeren Zugkrätten 
muß nämlich damit gerechnet werden, daß das Fahr­
zeug mit der tieferliegenden Kupplung ausgehoben 
wird und entgleist. Selbsttätiges Entkuppeln bei der 
Verbindung verschiedener Kupplungen dieser Kuppel­
klasse A wird nicht gefordert. 
In der Klasse B werden alle die Kupplungen zusam­
mengefaßt, die von der Kupplungsklasse A abweichen, 
aber doch eine Verbindung mit einer Kupplung der 
Klasse A und damit einen gemeinsamen Betrieb von 
Fahrzeugen mit Kupplungen beider Klassen gestatten. 
Die Klasse C schließlich umfaßt alle diejenigen Kupp­
lungen, die weder die Bedingungen der Klasse A noch 
die der Klasse B erfüllen. 
Auf dem Kongreß wurde angeregt, diese Blätter durch 
eine Darstellung der gebräuchlichsten Kupplungs­
systeme zu ergänzen. In diesem Zusammenhang wurde 
zu einer Sammlung aufgerufen. Die Kupplungen der 
verschiedensten Klassen und Systeme sollen an die 
Hochschule für Verkehrswesen Dresden, Herrn Dr.­
Ing. H. Kurz, gesandt werden, damit von hier aus ein 
derartiges Informationsblatt über die zur Zeit ge­
bräuchlichsten Systeme herausgegeben werden kann. 
Nicht erörtert wurden in Wien die elektrischen Nor­
men für den Modellbahnbetrieb. Hier sind jedoch im 
Vorjahr bedeutende Festlegungen getroffen worden, 
die lediglich einer redaktionellen Bearbeitung unter­
liegen und mit deren Veröffentlichung in Kürze ge­
rechnet werden kann. 

Zusammen mit den vorstehend erläuterten Normen 
über Radsatz und Gleis und den Folgenormen sowie 
mit der Norm !ür die Klassifizierung von Kupplungen 
bilden die elektrischen Normen das feste Fundament 
für die künftige Modellbahnarbeit 
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Die sowjetische Schmalspurlokomotive Bll-1 (WP-1) 
Hein% Kropf 

Die nachstehend beschriebene sowjetische Lokomotive 
ist eine vierfach gekuppelte Zweizylinder-Heißdampf­
lokomotive, die überwiegend auf Waldbahnen mit einer 
Spurweite von 750 mm eingesetzt wird. Sie ist deshalb 
auch für die Verfeuerung von Kohle und Holz ein­
gerichtet, so daß das in genügender Menge zur Ver­
fügung stehende Holz als billiges Brennmaterial Ver­
wendung finden kann. Der geringe Achsdruck von nur 
4 t ermöglicht den Einsalz der Lokomotive auch auf be­
sonders leichtem Oberbau. Bemerkenswert ist, daß diese 
kleine Lokomotive durch das Mitführen eines Schlepp­
tenders einen verhältnismäßig großen Aktionsradius 
hat. Bild 1 zeigt die Hauptabmessungen dieser Loko­
motive. 
Der Kessel ist für einen Betriebsdruck von 13 kg/cm~ 
bemessen und besteht aus dem Stehkessel mit voll­
ständig geschweißter Feuerbüchse, dem Langkessel mit 
Dom und der Rauchkarruner. Die Verbindung zwischen 
der Feuerbüchse, die mit einer gewellten Decke ver­
sehen ist, und dem Stehkessel erfolgt unten durch den 
Bodenring und an den Seiten durch eingeschweißte 
Stehbolzen und Queranker. 
Der Rost ist als Planrost mit gußeisernen Stäben aus­
geführt und besitzt eine Fläche von 1,01 m!. Der Lang­
kessel besteht aus zwei geschweißten zylindrischen 
Kesselschüssen mit einem Innendurchmesser von 
1000 mm. 
Der Dampfdom ist auf dem Langkessel angeordnet und 
enthält als Dampfeinlaßregler einen Doppel-Ventil­
regler. Die Betätigung des Reglers erfolgt vom Führer­
haus mittels Handhebel, Reglerwelle und Regler­
gestänge. An den Langkessel schließt sich vorn die 
Rauchkammer an. Sie ist mit einem besonderen Boden­
schutz und Entwässerungsstutzen versehen. Durch einen 
Deckel wird die Rauchkammer mittels Spezialftügel­
schrauben luftdicht verschlossen. Zwischen der Saug­
strahl-Vorrichtung (Blasrohr) und dem Schornstein, 1n 

welchem sich ein besonderer "Funkenlöscher" (Bild 2) 
befindet, ist außerdem ein kegelförmiger Funkenfänger 
eingebaut. Zum Löschen der Flugasche ist eine Rauch­
kammer-Spritzvorrichtung vorgesehen. Die Speisung 
des Kessels erfolgt durch zwei Dampfstrahlpumpen. 
Der Aschkasten ist geräumig ausgebildet und mit be­
quem zugänglichen Luftklappen versehen, die eine gute 
Reinigung gestatten. Innerhalb der Klappen sind 
Funkensiebe angeordnet, um das Herausfallen glühen­
der Brennstoffteilchen bei geöffneten Klappen zu ver­
hindern. Zum Löschen der Asche dient eine Aschkasten­
spritze. 
Die Dampfzylinder sind mit dem 
Schieberkasten in einem Stück 
gegossen und mit den Rahmen­
wangen durch eine genügende 
Anzahl Paßschrauben verbunden. 
In die Schieberkästen jedes 
Dampfzylinders sind zwei Schie­
berbuchsen eingepreßt, die mit 
Kanälen versehen sind, so daß 
der Dampf abwechselnd vor und 
hinter den Kolben einströmen 
kann. Die Zylinderbohrung wird 
durch den vorderen und hinteren 
Zylinderdeckel verschlossen, die 
zur Aufnahme der Kolbenstan-
genstopfbuchsen eingerichtet sind. Bild 2 
Die Schmierung der Kolben und Funkenlöscher 
Schieber besorgt eine Ölpresse. 
Das Triebwerk besteht aus dem Kolben mit 3 federnden 
Kolbenringen und der Kolbenstange, dem Kreuzkopf, 
der auf das kegelige Ende der Kolbenstange aufgekeilt 
ist, der Treibstange und den Kuppelstangen. Die Steu­
erungsanordnung ist aus Bild 3 ersichtlich. 
Der Rahmen besteht aus 14 mm dicken Rahmen­
wangen und liegt innerhalb der Räder. Die Festigkeit 

_.....__ 2000 ---+-
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Bild 1 Hauptabmessungen der Schmalspurlokomotive BII-1 
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Bitd 3 SteuerungsanOTdnung und Schnitt durch die Dampfmaschine 

des Rahmens wird durch eingeschweißte Rahmenver­
strebungen erreicht. Am vorderen Ende wird er durch 
die Pufferbohle versteift, an welcher die Zug- und 
Stoßvorrichtung angebaut ist. Diese ist als Mittelpuffer 
mit Ausgleichhebel ausgebildet, der an einer Seite den 
Zughaken und an der anderen Seite die Kettenöse mit 
Kuppelkette trägt. Die Pufferhöhe über Schienenober­
kante beträgt 620 mm für die Lokomotive ohne Vorräte 
und 600 mm bei vollen Vorräten. Die Verbindung 
zwischen Lokomotive und Tender erfolgt nur durch ein 
Hauptkuppeleisen im Gegensatz zur üblichen Anord­
nung, die noch zusätzlich zwei Notkuppeleisen vorsieht. 
Als Puffer dient ein gewölbter Stoßpuffer, der an der 
Tenderrahmenvorderwand befestigt ist und gegen eine 
Stoßpufferplatte an die Lokomotivrahmenrückwand 
drückt. 
Alle vier Radsätze haben Speichenräder mit eingegos­
senen Gegengewichten. Die dritte Achse ist als Treib­
achse ausgebildet. Um ein zwangloses Befahren von 
40 m-Bogenhalbmessern zu gewährleisten, sind die 
Räder dieser Achse ohne Spurkranz ausgeführt. Die 
Abfederung des Lokomotivgewichtes auf die Achsen 
~rfolgt durch Blattfedern. Die Lokomotive ist mit einer 
Dampfbremse ausgerüstet, die über ein nachstellbares 
Bremsgestänge und acht Bremsklötze auf alle Räder 
wirkt. 
Das geräumig gehaltene Führerhaus besitzt seitliche 
Einstiegöffnungen und kann durch Türen vollkommen 
geschlossen werden. Die Seiten- und Stirnwandfenster 
gestatten dem Lokomotivpersonal eine gute Sicht auf 
<die Strecke. Damit das Personal bei der Entnahme von 
Brennstoff nicht allen Witterungseinflüssen ausgesetzt 
ist, wurde der Übergang zum Tender mit einem Falten­
balg versehen. 
Ferner ist die Lokomotive mit den üblichen Vorrich­
tungen wie Sandstreueinrichtung, elektrischer Beleuch­
tung, Armaturen und dergleichen ausgerüstet. Der 
Rahmen des dreiachsigen Tenders ist ebenfalls als 
Blechrahmen ausgeführt, dessen 10 mm dicken Rah­
menwangen außerhalb der Räder liegen. Versteift wird 
-er vorn durch den Kuppelkasten, hinten durch die 
Pufferbohle und einige Querverstrebungen. Die Rad­
sätze besitzen Scheibenräder und laufen in Rollen­
lagern. Das Gewicht des Tenders wird durch sechs 
Blattfedern aufgenommen, die außerhalb der Rahmen­
wangen über den Achslagern angeordnet sind. Die 
Tragfedern der ersten beiden Achsen sind durch Aus­
gleichhebel verbunden. Der Wasserkasten des Tenders 
ist aus Stahlblechen hergestellt und besitzt oben zwei 
ovale Füllöffnungen. Für die Wasserentnahme sind Ab­
sperrhähne mit anschließenden Schlauchverbindunt;en 
zur Lokomotive vorhanden. Über dem Wasserkasten ist 
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der Brennstoffbehälter angeGrdnet. Zur Vergrößerung 
des Fassungsvermögens, besonders für die Mitnahme 
von Holz, ist ein Aufbau aus Flacheisen angebracht. 

Die wichtigsten technischen Daten: 

Lokomotive 
Spurweite 
Achsanordnung 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Raddurchmesser 
Achsstand 
Leergewicht 
Dienstgewicht 
Achsdruck 
Zugkraft 
Höchstgeschwindigkeit 
Kleinster Krümmungshalbmesser 
Tender 
Raddurchmesser 
Achsstand 
Wasservorrat 
Brennstoffvorrat: Kohle 

Leergewicht 
Dienstgewicht 

Holz 

750 mm 
D 

285 mm 
300 mm 
600 mm 

2250 mm 
14 000 kg 
16 000 kg 
4 000 kg 
3 168 kg 

35 kmlh 
40 m 

600 mm 
2 040 mm 

5,2 m' 
2 t 
7 m' 
4,8 t 

12 t 

Bahnhof der Dolomitenbahn an der 65 km langen Strecke 
Dobbiaco-CalaLco, die in Dobbiaco von der Strecke 
Spittal- Lienz-Fortezze,-Brenner abzweigt. Sie wird 
von der Societa Anonima per la Ferrovia delle Dolomita, 

Direktion Cortina d' Ampezzo betrieben 
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Zur Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebes in Mitteldeutschland 
Ing. Heinz Hotfschmidt, Ministerium für Verkehrswesen 

Am 27. Juli 1955 wurden durch den Minister für Ver- Bei der Fahrleitung werden sowohl das Tragseil als 
kehrswesen, Erwin Krame r, zwei Bahnstromgenera- auch der Fahrdraht an den Enden der etwa 1500 m 
toren des in der Nähe von Bitterfeld gelegenen Bahn- langen Spannfelder durch Gewichtsbelastung Selbst-
kraftwerkes Muldenstein in Betrieb genommen und der tätig nachgespannt Die hierdurch von der jeweiligen 
elektrische Probebetrieb auf dem Streckenabschnitt Außentemperatur unabhängige Höhe des Fahrdrahtes 
Halle-Köthen eröffnet. (auf der freien Strecke im allgemeinen 6 m über Schie-
Im Zuge des Wiederaufbaues unserer Wirtschaft, ins- nenoberkante), ermöglicht auch bei Fahrgeschwindig-
besondere des Verkehrswesens, ist damit ein weiterer keiten über 120 km/h eine einwandfreie Stromabnahme. 
sichtbarer Schritt vollzogen worden, der uns alle mit Außer dem üblichen Kupferfahrdraht mit einem Quer-
Freude und Genugtuung erfüllt. schnitt von 100 mm2 wird zwecks Einsparung dieses 
Diesem ersten Schritt ist nun a:•:1 1. September 1955 die wertvollen Buntmetalles beim weiteren Ausbau auch 
Aufnahme des planmäßigen elektrischen Zugbetriebes Fahrdraht aus Aluminium mit schwalbenschwanzförmig 
auf dem genannten Streckenabschnitt gefolgt. Es sind eingewalzter Stahl-Lauffläche Verwendung finden. 
zunächst zwar nur etwa 36 Streckenkilometer und damit Um künftig bei dem Ausbau des elektrischen Strecken-
annähernd 70/o des vor 1945 in Mitteldeutschland elek- netzes nicht mehr auf die Spezial-Bahnstromgenera-
trisc.l:J betriebenen Streckennetzes. Aus diesen wenigen torenfür Einphasen-Wechselstrom und die entsprechen-
Kilometern werden jedoch schon im kommenden Jahre, den Fernleitungen zu weiteren Unterwerken ange-
wenn der elektrische Betrieb auf der ganzen Strecke wiesen zu sein, wird im Bahnkraftwerk Muldenstein 
Halle-Magdeburg aufgenommen wird, 86 km geworden zunächst probeweise eine nach den neuesten Erkennt-
sein. Unsere Fünfjahrpläne werden die Grundlage da- nissen entwickelte Umrichteranlage errichtet. Derartige 
für schaffen, daß sich das Netz an elektrifizierten Strek- Umrichter-anlagen we.rden es ermöglichen, daß künftig 
ken in unserer Deutschen Demokratischen Republik von keine besonderen Bahnkraftwerke und Fernleitungen 
Jahr zu Jahr weiter ausbreiten wird. mehr erforderlich sind, sondern der benötigte Bahn-
Die Deutsche Reichsbahn beansprucht rund 1/s der ge- strom über diese Umrichter aus dem weitverzweigten 
samten Kohleförderung und ist somit der größte Brenn- Verbundnetz der allgemeinen Energieversorgung ent-
stoffverbraucher in der Deutschen Demokratischen Re- nommen werden kann. 
publik. Die Reichsbahn hat daher die besondere Auf- Auf der Strecke Halle-Köthen werden zunächst die 
gabe, mit den durchaus nicht als "unerschöpflich" an- Ellok der Baureihe E 44, anschließend auch die der 
zusehenden Brennstoffvon·äten möglichst sparsam um- Baureihen E 04 und E 94 zum Einsatz kommen. Die 
zugehen. Neben den erfolgreichen Bestrebungen zur wichtigsten technischen Daten dieser Ellok sind: 
Senkung des Brennstoffverbrauches bei Dampflokomo-
tiven ist nun der Übergang zur elektrischen Zugförde-
rung eine Maßnahme, die in dieser Hinsicht bedeut­
same Auswirkungen nach sich zieht. 
Die betrieblichen Vorteile der elektrischen Zugförde­
rung bestehen in erster Linie darin, daß in einer Ellok 
erheblich größere Antriebskräfte zur Verfügung stehen, 
als in einer Dampflok. Neuere Ellok-Bauarten erreichen 
Dauerleistungen von 1000 kW je Treibachse. Außerdem 
steht zur Erzeugung der nötigen Haftreibung zwischen 
Rad und Schiene das Gesamtgewicht der Lok zur Ver­
fügung, da durch die Verbesserung der Fahreigenschaf­
ten ein Verzicht auf Laufachsen möglich ww·cle. 
Dw·ch diese hohen Leistungen, die sich insbesondere 
beim Anfahren der Züge und auf Steilrampen aus­
wirken, ergibt sich r.iurchweg eine höhere Reise­
geschwindigkeit und somit auch eine größere Leistungs­
fähigkeit der Strecken. Die durchschnittliche Erhöhung 
der Reisegeschwindigkeit beträgt bei Reisezügen 20 bis 
25 Ofo, bei Güterzügen sogar 30 Ofo. 
Ferner ist zu beachten, daß die Lokomotivbehandlungs-

Achsanordnung 
Höchstgeschwindigkeit km/h 
Stundenleistung kW 
Gewicht t 

E04 

1'Co 1' 
130 

2190 
92 

E44 E94 

Bo'Bo' Co'Co' 
90 90 

2200 3300 
78 118 

Es ist selbstverständlich, daß auch einige Ellok 
älterer Bauart Verwendung finden werden. Unsere 
volkseigene Industrie beschäftigt sich aber bereits da­
mit, nach völlig neuen Gesichtspunkten eigene Kon­
struktionen zu schaffen, die die künftige Entwicklung 
der elektrischen Zugförderung weitgehend berücksich­
tigen werden. 
Auch von dieser Seite aus stehen also in der Deut­
schen Demokratischen Republik der weiteren Ausdeh­
nung dieser in aller Welt mehr und mehr in den Vor­
dergrund tretenden Betriebsart keine Hindernisse im 
Wege. 

anlagen in den Bahnbetriebswerken wesentlich ein-
facher werden. Auf Bekohlungsanlagen, Wasserversor- Die Teilnehmer von Arbeits·· 
gungsanlagen und Drehscheiben kann verzichtet werden, gemeinschatten oder Modellbau-
da die Ellok von diP.sP.n Anlagerv unabhängig ist. gruppen sind verpflichtet. einen 
Zahlreiche weitere Vorteile, wie Erhöhung der Behag- in den Werkstatträumen erlitte-
lichkeit für die Reisenden infolge der Saube:·keit des nen Unfall (auch kleinere Ver-
Betriebes, unbedingte Vermeidung von Waldbränden letzungen) sofort dem Arbeits-
durch Wegfall des Funkenfluges usw., seien hier nur gemeinschafts- oder Zirkelleiter 
am Rande vermerkt. · zu melden, der alle erforderlichen 
Als Stromsystem kam im Hinblick auf die von der Maßnahmen bestimmt. Die Teil-
Sowjetunion wieder zur Verfügung gestellten Aus- GB11952 nehmer haben das Recht, an der 
rüstungsteile und Triebfahrzeuge nur Einphasen-Wech- ständigen Verbesserung des Arbeitsschutzes mitzu-
stelstrom 16~:3 Hz in Betracht. Dieser wird im Bahn- arbeiten. Sie sind verpflichtet, die verantwortlichen 
kraft\verk Muldenstein erzeugt, über eine zweischleiflge Aufsichtspersonen auf bestehende Unfallquellen hinzu-
Fernleitung mit 60 kV zum Unterwerk Köthen geleitet weisen. 
und dort auf die Fahrleitungsspannung von 15 kV um­
gespannt. 
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A rbeitsgemeins cha.ftsleiter ! P rüft regelmäßig den In­
halt E urer Rettungskästen a uf Volls tä ndigkeit! 
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Der Übergangsbogen 
Ing. Hans Thorey 

Der bei Modellbahnen nicht sehr oft anzutreffende 
Übergangsbogen bringt mancherlei Vorteile. Die Kon­
struktion und Berechnung wird gezeigt und die prak­
tische Anwendung an einem Beispiel beschrieben. 

1. Allgemeines über den Übergangsbogen 

Bei den Bahnanlagen der meisten Modellbahner trifft 
man den Übergangsbogen nicht an. Häufig liegt das nur 
daran, daß die Modellbahner seine Berechnung scheuen 
oder ihnen eine verständliche Anleitung zu seiner An­
wendung fehlt; denn schon aus Gründen der Modell­
mäßigkeit würden sie ihn sonst sicherlich bei ihrer 
Bahnanlage benutzt haben. Er bringt nicht nur betrieb­
liche Vorteile, wie aus dem Folgenden noch ersichtlich 
werden wird, sondern er trägt auch sehr dazu bei, das 
Streckenbild zu verschönern. Die elegante Bewegung 
eines ihn durchfahrenden Zuges ist geradezu eine 
Augenweide, und die nun einmal aus platzbedingten 
Gründen gewöhnlich leider nötigen viel zu engen 
Krümmungen der Gleise erhalten durch ihn wenigstens 
den Anschein weitgeführter Bogen. 
Man hat schon versucht, an Anfang und Ende von 
Gleiskrümmungen Bogen mit einem größeren Halb­
messer einzubauen und damit bereits eine beträchtliche 
Verbesserung erzielen können. Doch auch der Korb­
bogen, wie man die so entstandene Kurve nennt, kann 
den richtigen übergangsbogen nur unvollkommen er­
setzen. Es soll deshalb nachstehend der Versuch ge­
macht werden, dem Modellbahner den Übergangsbogen 
zu erklären und ihm anhand eines Beispieles eine An­
leitung für die Herstellung solcher Kurvenstücke zu 
geben. 

2. Physikalische Grundlagen 

Wenn ein Triebfahrzeug (oder irgend ein anderes Fahr­
zeug) aus der geraden Strecke unmittelbar in eine 
Kreisbogenstrecke einfährt, muß es plötzlich von der 
Übergangsstelle ab eine Drehbewegung um die Hoch­
achse ausführen. Diese Winkelbewegung aus dem 
Ruhestand erfolgt fast ohne jeden Übergang und ist 
typisch füt• Spielzeugeisenbahnen, denen ja auch der 
Übergangsbogen fehlt. Wenn die Winkelgeschwindig­
keit auch nur klein ist, so bedeutet doch die plötzliche 
Änderung von Null auf einen bestimmten Wert, daß 
erstens eine Beschleunigung auftritt, und daß diese 
zweitens theoretisch unendlich groß sein müßte. Prak­
tisch ist das zwar nicht der Fall, weil die Radsätze 
konisch sind und die Werkstoffe von Rad und Schiene 
eine gewisse Elastizität besitzen und unter Umständen 
noch konstruktive Maßnahmen, wie Führungsachsen, 
Rückstelleinrichtungen und dergleichen, dem entgegen­
wirken. 
Daß die auftretende Winkelbeschleunigung vorhanden 
ist und leicht unzulässige Werte erreichen kann, läßt 
sich durch einige einfache Versuche gut zeigen. Zu 
diesem Zweck braucht man nur einen Gleiskreis auf­
zubauen, in den eine Weiche eingefügt ist, wie es 
Bild 1 zeigt. Läßt man nun ein Triebfahrzeug mit zu 
großer Geschwindigkeit aus der Geraden in die Ring­
strecke, die einen möglichst kleinen Krümmungshalb­
messer haben soll, einfahren, so wird es entgleisen. 
Entgleist es nicht, so war die Geschwindigkeit zu ge­
ring. Man wähle diese so, daß gerade noch mit Sicher­
heit das Entgleisen eintritt. Bringt man nun vorn am 
Triebfahrzeug eine Führungsrolle an und baut über 
ein kleines Stück des Bogens eine Führung, so wird 
das Triebfahrzeug hinter dieser nicht mehr entgleisen. 
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Hätte also die Zentrifugalkraft die Entgleisung be­
wirkt, so hätte sie das auch hinter der Führung tun 
müssen. 
Ein weiterer Versuch macht das noch deutlicher. Man 
läßt das Triebfahrzeug in entgegengesetzter Richtung 
im Kreise herumfahren und erhöht die Geschwindig­
keit so weit, daß das Triebfahrzeug gerade nicht mehr 
aus der Kurve fliegt. Dann wird die Weiche auf den 
geraden Strang gestellt. Da das Triebfahrzeug jetzt 
wieder entgleist, kann es nicht an der Zentri­
fugalkraft liegen, zumal das Triebfahrzeug nicht in 
Richtung vom Kreise fott, sondern auf diesen zu ent­
gleist. 
Nun könnte man noch auf den Gedanken kommen, 
der Weiche die Schuld zu geben. Sie ist allerdings daran 
schuld, aber der Grund wird meistens verkannt. Würde 
man den gebogenen Strang der Weiche als Übergangs­
bogen ausführen, so träte keine Entgleisung mehr ein. 
Tatsächlich liegt es an der zu großen Winkelbeschleu­
nigung um die lotrechte Achse des Gleisbogens. Damit 
diese möglichst klein wird, versucht man, sie auf eine 
bestimmte Strecke des Gleisbogens möglichst gleich­
mäßig zu verteilen. So könnte man beispielsweise 
aus der Geraden zuerst in eine Krümmung mit sehr 
großem Halbmesser einfahren, nach einer kleinen 
Strecke in einen etwas kleineren und so fort, bis man 
schließlich den Halbmesser erreicht, der nicht mehr 
unterschritten zu werden braucht. Genau entsprechend, 
jedoch in umgekehrter Reihenfolge, ließe sich am Ende 
der Krümmung verfahren. Ein solcher aus Bogenstücken 
verschiedener Halbmesser zusanunengesetzter Bogen 
heißt Korbbogen, und er bildet in diesem Falle einen 
Übergangs bogen. 
Werden jetzt nicht gegeneinander abgestufte Bogen­
stücke aneinandergereiht, sondern wird der K rüm­
mungshalbmesser in stetigem Übergang von unendlich 
beginnend bis zum engsten zulässigen Halbmesser 
längs einer gewissen Strecke verändert, so hat man 
den richtigen Übergangsbogen. Es ist nun zweckmäßig, 
diesem die Form einer kubischen Parabel zu geben, 
wie sich mathematisch nachweisen läßt. In Bild 2 ist 
dies die Kurve, die von Punkt A über P nach C führt. 
Damit wären die physikalischen Grundlagen ohne Zu­
hilfenahme irgendwelcher Formeln klargelegt. 

3. Geometrische Grundlagen 

Bei der Beschreibung der geometrischen Grundlagen 
läßt sich die Anwendung einiger Formeln nicht gut 
vermeiden. Um auch gleich mit einem praktischen Bei­
spiel und zahlenmäßigen Angaben dienen zu können, 
wurde die analytische Darstellungsweise gewählt, wie 
in Bild 2 gezeigt ist. 
Jeder beliebige Punkt P der Kurve wird dadurch ge­
funden, daß man seinen Abstand Yp von der mit X 

.ABild 1 

Kp 

A 
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bezeichneten Linie in ein ganz bestimmtes Verhältnis 
bringt zu seinem Abstand X p von der mit Y bezeich­
neten Linie. Für die kubische Parabel des Übergangs­
bogens ist dieses Verhältnis festgelegt durch die Formel 

y=m x3, 

in der m ein ganz bestimmter Wert ist, der aus dem 
engsten Krümmungshalbmesser R und dem Winkel a 
berechnet wird, den die Tangente im Endpunkt C des 
Übergangsbogens an diesen mit der X- Achse einschließt. 
Nebenbei bemerkt ist die Strecke BH gerade 1/s von 
der Strecke AH. Dieses Verhältnis bleibt auch für jede 
andere Tangente an irgend einem Punkt P des Über­
gangsbogens erhalten. Diesen Umstand macht man sich 
bei der zeichnerischen Konstruktion des übergangsbogens 
zunutze, wie noch gezeigt werden wird. 
Der Winkel a ist der Winkel, über den sich der Über­
gangsbogen erstreckt. Der Wert m ist gegeben durch 
die Formel 

m= 12R2 tgu' 
Nimmt man beispielsweise den engsten zulässigen 
Krümmungshalbmesser R zu 360 mm an und den 
Winkel a zu verschiedenen Werten, so ergeben sich 
die Werte für m nach der Tale! I. Um das Nachrechnen 
für Leser, die es ganz genau wissen wollen, etwas zu 
vereinfachen, wurden auch die logarithmischen Werte 
von m zusätzlich aufgeführt. Der Dimension nach ist 
m mit 1 /mm~ zu bezeichnen. 

Tafel 

lgm 
rc I 
1°1 

,08 882-5 
.02 173.-5 
,96 358-6 
,91 224-6 
,86 627-6 
,82 464-6 
,78 660-6 
,75 156- 6 

3 0 
3,5 0 
4 0 
4,5 0 
5 0 
5,5 0 
6 0 
6,5 0 

,71 908-6 
,68 879- 6 
,38 017- 6 ~tJ 

I m 
[mm-'] 

0,000 012 269 
O,lOO 010 513 
0,000 009 196 
0.000 008 170 
0,000 007 350 
0,000 006 678 
0,000 006 118 
0,000 005 644 
0,000 005 237 
0,000 004 884 
0,000 002 400 

In diesen Zusammenhang sei erwähnt, daß das Nach­
prüfen der Dimension beim Formelrechnen ein prak­
tisches Mittel ist, um festzustellen, ob man etwas ver­
gessen bat oder nicht. Es hat sich bewährt, wenn man 
sich mit einer Formel nie zufrieden gibt, solange man 
die Dimension noch nicht nachgeprüft bat. 
Daß die Werte für m sehr klein sind, braucht den 
Modellbahner nicht zu stören, denn das wird dadurch 
ausgeglichen, daß x in der dritten Potenz steht, also 
sehr groß wird. 

y 

Bild 3 

X 

Um dem Modellbahner zuerst einmal einen überblick 
zu vermitteln, ist in der Tafel I am Schluß noch der 
Wert von m für a = 15° angegeben. 
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Will man ein gebogenes Gleisstück einer Spielzeug­
eisenbahn, das über 15° reicht, durch einen Übergangs­
bogen ersetzen, so interessiert zunächst einmal dessen 
Endpunkt C0 , wenn seine Gleisachse ebenso wie der 
Übergangsbogen in das Achsenkreuz gelegt wird, wie 
Bild 3 zeigt. Bel einem Krümmungshalbmesser R von 
360 mm ist 

xc., =R sin a, 

R =360mm 
a = 150 

Xc.=93,175mm 

YCo ~ R (I - cos a), 

Yco = 12,265 mm. 
~--

Der entsprechende Endpunkt C des Übergangsbogens 
liegt bei sonst gleichen Voraussetzungen bei 

Xe= 2R tg a , 

Xe = 192,922 mm, 

2 
Yc=3 R tg2 a, 

Yc = 17,231 mm. 
~- = 

Während sich also das an die Kurve anschließende 
Gleisstück nur um rund 5 mm versetzt, reicht die 
Kurve um etwa eine halbe Gleisstücklänge in die vor­
her gerade Strecke als Übergangsbogen hinein. Dies 
dürfte sich aber bei vorhandenen Anlagen noch nach­
träglich ohne Schwierigkeiten einbauen lassen. 

4. Länge der Übergangsbogenachse 

Bevor das Aufzeichnen des Übergangsbogens beschrie­
ben werden soll, ist noch eine Rechnung durchzu­
führen, die aber unbedenklich von den Modellbahnern 
übergangen werden kann, die sich füt· die theoretische 
Seite des Modellbahnwesens nicht interessieren. Diese 
tun deshalb besser, die folgenden Abschnitte zu über­
springen und dort weiterzulesen, wo das Aufzeichnen 
des Übergangsbogens beschrieben ist. Für die Modell­
bahner aber, die es ganz genau wissen wollen und 
Freude an der unterhaltsamen Wissenschaft vom Mo­
dellbahnwesen haben, wird nunmehr die Berechnung 
der Bogenlänge des übergangsbogens gezeigt, die 
nebenbei bemerkt schon rein mathematisch eine recht 
interessante Lösung ist. 

Die Bogenlänge wird gebraucht, um eine gleichmäßige 
Schwellenteilung vornehmen zu können. Die Länge s 
eines Kurvenbogens der Kurve y = f (x) zwischen den 
Werten x1 und x: ist bestimmt durch die Gleichung 

x. 

s - J Yl + (y')'dx. 
x, 

Bei dem vorliegenden Übergangsbogen liegt das Kur­
venstück zwischen Punkt A (XI = 0) und Punkt C 
(x: = xc = L). Um Verwechslungen vorzubeugen, 
wurde hier statt x c der Wert L gesetzt. Es erleichtert 
die Übersicht für den weniger geübten Mathematiker. 
Es ist dann 

L 
s = f V'"l --:-+-;(-;y '"")' dx. 

0 
Eine exakte mathematische Gleichung für die Auf­
lösung eines solchen elliptischen Integrals ist unbe­
kannt (ob eine solche überhaupt möglich ist, konnte 
ich noch nicht erfahren, ebensowenig, ob in den letzten 
10 Jahren ein solche gefunden wurde). Die Auflösung 
über eine mathematische alternierende Reihe ist jedoch 
mit jeder gewünschten Genauigkeit möglich, indem 
man die Reihe um weitere Glieder vermehrt. Es zeigt 
sich dabei, daß man sehr schnell, nämlich schon nach 
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einigen wenigen Gliedern, zu einer hinreichenden Ge­
nauigkeit kommt. Es gibt übrigens auch Tareln für die 
näherungsweise Lösung elliptischer Integrale ähnlich 
den Logarithmentafeln, deren man sich bedienen kann, 
wenn man nicht die Reihenrechnung durchführen will, 
wie noch gezeigt werden wird. 
Die Gleichung der kubischen Parabel (= Übergangs­
bogen) lautet 

mithin der erste Differentialquotient 
y' = 3m x 2• 

In die Bogenlängenformel wird nun y' eingesetzt, und 
es ergibt sich hieraus 

L 
s = I Yr.l -:-+""'"(3"'"m~)' x• dx. 

0 

Um gleiche Exponenten zu erhalten, setzt man nun 

3m = (1'3m)', 

und damit wird 
L 

s = f Yl + (v'3m x)' dx. 
0 

Setzt man nun 
J'fm x = z, 

so wird 
1'3m dx = dz. 

In die Bogenlängenformel eingesetzt wird 

1 
s= Y3 m 

L · IJm 

) Yl +z' dz. 
0 

Für die unter dem Integral stehende Wurzel läßt sich 
nun folgende Reihe entwickeln: 

,, 1--, _ 1 1 , 1 8 + 1 • 3 ., 1 · 3 · 5 re + 
r + z- +2z-2-4z 2Hz - 2·4·6·8z ... 

Für das unbestimmte Integral ist dann die Reihe 

f z~ l•z• 1·3·z18 1·3·5·z11 

J yt +z'dz=z+ 2·5-2-4-9 +2·4·6·13 2-4-6·8·17 
+. .. 

und für das bestimmte Integral wird sie zu 

LY3in ( - ) ( - ) f ,,-- ,r;:- V3m 0 L6 Y3 m 9 L9+ 
J rt+z'dz= r3m L+---y.s - 2-4-9 

0 
(Y3m) '8 L'3 

+ 2.4·6·13 
Damit ist die Länge s des Übergangsbogens 

3'm'L5 3'm'L9 38m6 L18 38m8 Ll 7 

s = L+ - ----+ + 2·5 2-4-9 2·4·6·13 2-4-6·8 ·17 ... 

Zur Vereinfachung kann man L ausklammem und er­
hält 
s -= d1+ (3mL')~ (3mL')' (3mL')• 

·. 2•5 2-4- 9 + 2·4 ·6·13 
(3mL')8 

2 ·4·6·8· 17 

+··l 
Nun war der besseren Übersicht wegen vor der Ent­
wicklung der Reihen xe = L gesetzt worden. J etzt kann 
xe wieder an seine Stelle treten. Für den Punkt C ist 

3mxet=tga, 
mithin ist 

_ ( tg' a tg' (( tg8 a tg8 a ) 
s-xe 1+w--n + 524 - oozs + ··· · 

Die überschlägliche Betrachtung dieser Formel läßt be­
reits erkennen, daß die Länge s des Bogens bei den in 
Betracht kommenden Werten des Winkels a größen­
ordnungsmäßig schon durch den Wert xc bestimmt ist, 
wie dies ja auch zu erwarten war. Auf solche Ver-
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mutungen darf man sich aber bei wissenschaftlichen 
Untersuchungen keinesfalls verlassen, denn es könnte 
ja sein, daß dies gerade bei den betrachteten Fällen nur 
zufällig so ist. Erst die exakte mathematische Unter­
suchung kann klären, ob die Vermutung wirklich zu­
trifft. Im vorliegenden Falle hat man es nun mit 
Winkeln zwischen 0° und 15° zu tun, wofür der Wert 
tg a zwischen 0 und etwa 1/4 liegt. Bereits das zweite 
Glied der Reihe wirkt sich also erst in der zweiten bis 
dritten Dezimalen aus, das dritte Glied in der fünften 
bis sechsten. Man kommt daher trotz der nur scheinbar 
umständlichen Rechnung doch sehr schnell zum Ziel. 

• 
Doch nun zurück zu dem zuvor erwähnten Beispiel der 
Anwendung des übergangsbogens auf das Gleis der 
Spielzeugeisenbahn, das es zu verbessern galt! 
Für einen Krümmungshalbmesser R von 360 mm und 
einen Bogenwinkel von 15° war xe berechnet worden 
mit 192,922 mm. Damit würde die Länge des Übergangs­
bogens s = 192,922 (1 + 0,0071795 - 0,000071593 + .... ), 
s = 194,295 mm betragen. 

An den Enden des Gleisstückes bleiben je 2 mm frei. 
Hierzu kommen zwei halbe Schwellenbreiten mit zu­
sammen 3 mm, insgesamt also 7 mm. Dieser Betrag wird 
von der Bogenlänge abgezogen, so daß rund 187,3 mm 
verbleiben. Bei einem ungefähren Schwellenabstand von 
7,5 mm ergibt das rund 25 Abstände, also 26 Schwellen. 
Die Schwellenteilung t 5 ist dann 

s - 7 
ts = Ts""• 
t - 194,295 - 7 
s- 25 

15 = 7,4918 mm. 
-----

5. Aufzeichnen des t.Jbergangsbogcns 

Man kann nun den Übergangsbogen des gewählten 
Beispieles, dessen Verlauf man aus den in der Tafel II 
angegebenen Werten für xp und Yp entnehmen kann, 

Tafel II 

I rr:m~r:m] 1 
Bild 4 

0 0 
20 0,02 
40 0,2 
60 0,5 

y 

80 1,2 
100 2,4 
120 4,1 
140 6,6 
160 9,8 
180 14,0 
192,922 17,2 

X A 

aufzeichnen. Die Tafel enthält die Abstände von den 
rechtwinklig aufeinanderstehenden Achsen X und Y 
für R = 360 mm und a = 15°. 

Im Abstand von 3,5 mm vom Anfang der Kurve be­
ginnend teilt man den Bogen ein und zieht von jedem 
der so gefundenen Punkte eine Senkrechte auf die X­
Achse, wie es Bild 4 zeigt. Den Abstand jedes der so 
gefundenen Pun.kte "P von A teilt man durch 3, trägt 

X 
diesen Wert ; von 'A i> aus nach A hin ab und ver-

bindet diesen neuen Punkt mit P. Das Lot auf dieser 
Linie in P gibt dann die Mittellinie der Schwelle in dem 
betreffenden Punkt P an, auf der man nach beiden 
Seiten die Abstände aufträgt, in denen die Löcher für 
die Befestigung der Schienen beziehungsweise der 
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Schienenklammern gebohrt werden. Di~ Genauigkeit 
dieses Verfahrens genügt vollkommen für den ange­
gebenen Zweck. 
Die analytische Bestimmung der Kurvenpunkte bietet 
den Vorteil, daß man beim Verlegen einer Gleisstrecke 
in einem Gelände, das nicht von allen Seiten her zu­
gänglich ist, trotzdem jeden gewünschten Punkt des 
Gleises genau festlegen kann. Dies ist ja auch bei der 
großen Bahn praktisch fast stets der Fall. Es ist also 
nur modellgerecht, wenn man das Abstecken der Gleis­
bögen in entsprechender Weise vornimmt. 

6. t.Jbergangsbogen im Weichenbau 
Da bei Modellbahnen ohnehin wesentlich engere Ktüm­
mungsradien als beim großen Vorbild benutzt werden, 
gewinnt der Übergangsbogen hierfür sogar noch an Be­
deutung, besonders bei der Konstruktion von Weichen. 
Führt man die Weichen mit geradem Herzstückdurch­
gang aus, so haben diese eine Reihe Vorteile gegenüber 
denen mit gekrümmtem Durchgang. 
Man kann nun die Stelle des engsten Krümmungshalb­
messers in die Mitte zwischen Weichenanfang und Herz­
stück legen und von dort nach beiden Seiten die Gleis­
achsen als Übergangsbögen ausbilden. An diesem Punkt 
stärkster Krümmung darf der Krümmungshalbmesser 
sogar kleiner werden als beim Kreisbogengleis, denn 
seine Bogenlänge ist ja unendlich kurz. Die Krümmung 
wirkt sich also erst in seiner Nachbarschaft auf ein 
starrachsiges Fahrzeug aus. An diesen Nachbarpunkten 
erst braucht die engste Kreisbogenkrümmung zu be­
stehen, dazwischen darf die Krümmung einen kleineren 
Halbmesser haben (Scheitelkrümmung). 

Deutscher 
Reichsbahnkalender 

1956 
Haben Sie schon den erstmalig nach dem 
Kriege erscheinenden Deutschen Reichs­
bahnkalender 1956 bestellt? 

Mit 53 ausgewählten Fotos aus allen Ge­
bieten des Eisenbahnwesens kostet dieser 
Wochenabreißkalender nur etwa 3,80 DM. 

Bestellungen nimmt die Redaktion "Der 
Modelleisenbahner", Berlin NO 18, Am 
Friedrichshain 22, entgegen. 

~-------------------J 
Swart-Erz:eugnisse 

für Spur HO sind bekannt I 
Darum fordern Sie Grof)­
und Eintelt.andei-Preis­
li sie an. Lieferung an Pri­
vate findet z. Z. nicht statt 

Werner Swart & Sohn 
PLAUEN.Vogll., Krausenstr. 24 

Radio- und sonstige 

Reparaturkarten 

KLOSS&CO. 
MOt.lhausen (Tt.ü r.) 

Ford. Sie unverbindlich Muster 

R an k m o d e II b II u m e Im ln- und Ausla nd beliebt! 
Busch -.35, kl. Tarone -.25, gr. Tanne -.35, kl. Tanne Hoch­
slamm -.35, Birke - .35, blühender Baum - .35, Pappel - .45, 
gr. Tanne Hochstamm -.4S. Busch - .49, Hecke -.30 
Sie ~pMen Porto, wenn Sie den Betrag plus DM 1.- fü r 
Porto und Vorpackung in Briefmarken e insenden. 

GESCHENKHALLE AM FRITZSCHEPLATZ, ZWICKAUJSA. 
Marlentt.aler Strafje 93 Ruf 59 82 

Aus den Betrie~serfordemissen der starradlsigen Fahr­
zeuge kann der Abstat~d eines Na~·:barpunktes vom 
Scheitel ermittelt werden und damit auch die Koordi­
naten des Nachbarpunktes. Auf diesen läßt sich dann 
die Krümmungsgleichung 

(!= 
(1 + y'2)3/2 

y" 
anwenden, wobei man e = R setzt, so daß sidl m als 
eine Funktion von R ergibt. Durch Umstellung der 
Formel 

m= -.,..."-....::....-
12r2 tg« 

zur Auflösung nach r wird 
.----

r = V 12 m\g a · 

Der für m gefundene Wert wird in diese Formel ein­
gesetzt und daraus die Scheitelkrümmung r errechnet. 
Damit kann eine Verkürzung der Weichen erreicht 
werden, was sich besonders bei doppelten Kreuzungs­
weichen vorteilhaft auswirkt. Genauere Untersuchun­
gen in dieser Richtung dürften wohl noch zu machen 
sein. 
Da sich Forschungen in dieser Richtung sicherlich auch 
auf die große Bahn anwenden lassen, dürfte es viel­
leicht eine lohnende Aufgabe sein, sich damit noch 
näher zu befassen. Der Aufwand an Werkstoffen hoch­
wertigster Art ist bei Weichen beträchtlich und deshalb 
jede mögliche Einsparung von nicht zu unterschätzender 
Bedeutung. 

Bennigsdorf: Im LEW ,.Hans Beimler" werden 12 ver­
schiedene Typen von Lokomotiven produziert. Allein 
für 21 Stück einer elektrischen Schnell- und Güterzug­
lokomotive wurden in diesem Jahr Verträge mit der 
Volksrepublik Polen abgeschlossen. 
Berlin: Für Wochenendfahrten, die vom Deutschen 
Reisebüro in Gemeinschaft mit der DSU veranstaltet 
werden, hat die Deutsche Reichsbahn Doppelstockwagen 
als "Tanzwagen" zur Verfügung gestellt. 
Peking: Im Juni wurde in Peking ein Abkommen über 
die Eröffnung einer direkten Eisenbahnverbindung zwi­
schen der Volksrepublik China und der Demokratischen 
Republik Vietnam geschlossen. 
Berlin: Am 1. August wurde mit dem Bau einer 29 m 
langen S-Bahnbrücke für die über das Adlergestell 
führende Strecke nach Spindlersfeld begonnen. 

~. 4. JJ.ißed 

EISENBAHNMODELLBAU 
Fachgeschäft für den Modellbau 
Ob.-lng. ARNO IKIER 
Leipzig C I, Ouerstrafle 27 
5 Minuten vom Hauptbahnhof 

FACHGESC HÄFT FüR MODELLEISENBAHNEN 

DRESDEN A 53 · Hüblerstra~e II (am Schillerplal}) 

GütJold-Lok G 42 ca. DM 72.-
ModellstrafJenbahn DM 97,46 
Schicht-Lok 2 C t mit perm. Motor DM 59,62 



Das praktische Leitungssortiment für die 

nichtstationäre Anlage 

• 

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige 

Leitungen mit ideal geringen 

Abmessungen 

• 

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm 0 

verringern den Leitungs- und 

Vertei lerverbrauch 

• 

Wir liefern jetjt auch Ergänzungsleitungen 

in 3 und 6 m Längen 

Lieferung nur über den Gro~handel 

K1NK 

Elektro·mecho n isch e Qualitätsspielwaren 

Erzeugnisse der gro~en Spurwelle 0 (32 mm) 
Ein bewänrtes und handliches Modell-Format, das 
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die 
richtige Vorstellung einer Eisenbann geben kann. 
Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren 
Kindern das Interesse für den späteren Modell­
bann-Sport wecken. 

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen l 

ZEUKE & WEGWERTH 
BERLIN -KOP ENICK 
Elektromechanische Qualitätsspielwaren 

Ab Fabrik kein Verkauf an Private I 

~t~~i(/lt!!i&G 
BERJ./N 0 17 • BRüCKENSTR. 7Sa 

Modelleisenbahnen und lubenör · Techn. Spielwaren 
Alles für den Bastler 

Reparalur.Verlragswerkstatt f. Piko / Güf)old usw. 
Sämtliches Zubehör fOr Modellbau 
Elektrobedarf aller Art 

QUEDNAU & STROBEL, BERLIN NW 7 
Neustädtische Kirchstra~e 3 Telefon 22 26 43 

- - --------- -------

, , , in der Tube 

für den Modellbau. 

Handlich und sparsam 

im Verbrauch 

ERHIIltliCH IN ALLEN 

EINSCHLÄGIGEN GESCHllFlEN 



Das neue Gleis der Spur HO (Geräusc:hdämpfender Unterbau ) 
Weichen mit Doppelzugmagnet und automat. Endausschaltung 

Prospekte durch den Hersteller 
METALLBAU K. MülLER, MARKNEUKHl CHEN SA. 

I ~id ·HOIZMitt 
(flüssiges Holz) 

gehört in jede Bastlerhand 

Zu beziehen durch den 
Modellbahn-Foc:hhande l 

Bezugsquellen weist nach 

~;icd' -Weclc 
Möbius, BrUckner, Lampe & Co. 

Markkleeberg·Großstädleln 

B1u. Leipzig 

Modellbahnen 
Zubehör · Bastelte ile 

Reparaturen · Ve rsend 
PIKO-Vertragswerkstatt 

ERHARD SCHLIESSER 
LEIPZIG W 33 
Georg-Sc:h wa rz-Str. 19 
Telefon 46954 

Jetzt I i eferbart 
Lok R 42, Achsfolge 1 E 

Fabr ikat Gü~old DM 69,40 
Lok R SO, Achsfolge 1 E 

Fabrikat Piko DM 51,10 
Nur Gleic:hslrombahnbelrleb 
Au~erdem alle bek. Modelle I 

WERNER KORN 
Fac:hg. f. Model leisenbahnen 
Annoborg-Buc:hholz/Erzgob. 1 

Ernst.Tiiälmann-Sira~e 17 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Eisenbahnen- Radio 

j e~! Im .,ne ue n" mode rne n, gro~en Fachgeschä ft 
Gute Auswahl in 0 und HO- Anlagen · Spielzeug aller Art 

Vertragswerkslall fOr Piko-Güljold-MEB • z. Zt. kein Postversand 
8 er II n -LI eh I e n b e r g • Normannenslra~e 38 • Ruf SH4 44 

U-, S- und Stra~enbahn S Ia I in-A II e e 

Kurt Dahmer Spielzeug-
herslellermelsle r 

Be rnburg/S., Luisenslra~e 48 Telefon 2762 

Herstellung von: 
Signalbrücken - Bogenlampen-Kranen -
Wassertürmen - lic:hllagessignalbrücken­
Warnkreuzen - bel. Uhren usw. 
fOr Spur Ho (00) 

ERICH UNGLAUBE 
DAS SPEZI A LGESCHÄFT FCR DEN MODELLEISENBAHNER 
Komplette Anlaqen und rollendes Materlai 0 und HO der Firmen: 

•

• Piko", .Herr·, .Gü~old", . Zeuke", . Stadtilm" 
Sämtliche Lok sind auch einzeln zu haben 

Oampfmasc:hi ne n - Antriebsmodelle 
Meta ll baukä ste n - Se gelfl ugmodellbaukl ste n 
BERLIN 0 112, WOhllc:hstr. 58, Bahnhof Ostk reu z 

Telefon 58 S4 SO StrafJenbahn 3, 13 bis Holtel-Ecke Boxhagenerstr. 
z. Zt. kein Katalog- und Preislistenversand 

3Hq. ~ t;iiltoU @ EISENBAHN-MODELLBA U 

Zwickau1Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113 

I I e f er I: 

Lokomotive mit Sclllepptender, Baureihe 24 

Tenderlok, Baureihe 64, für Bahnbetrieb Gleichstrom 

2· und l -Sc:hlenenbelrleb 

Neuentwicklung : 

Lokomotive, Baureihe 41 
mit Wannentender 

Verkauf nur durch den Fachhandel 

WALVEST 
MODELLEISENBAHNEN 

Lok Baureihe 42 
mit Wannentender DM 72,95 

HALBERSTADT 
Lichteng raben 3 

Ch. Sonntag, Potsdam 
Clement-Gottwald-Str. 20 
Modelleisenbahnen und 

Zubehör Spur HO 
Laufend lieferbar : 

Schienenhohlprofil H 0 je~ I 
in DI N-Bauhöhe (2,5 + 0, 1) 

Sc:hwe lle nleitern, Hakenstifte 
Neuartige r Modellschotter 

Modellbahnen 
Modellgorechter Zubehör 
Bebilderte Preisliste für 

Zeuke-Bahnen -.60 
Bebilderter Katalog H 0 t.SO 

Curt Güldemann 
LE IPZIG 0 5, Eric:h-Feri-Str. 11 
Vierfac:h -Mast Flügelsignale 
mil Da uermagnetspule, 
1-FI. Haupts ignal 16,50 
2-FI. Ha uptsignal 24,50 

Vorsignal 18,80 
Diese Modellsignale haben 
O.OU Amp . Stromverbrauch, 
das ist der so. Teil handels­
üblicher Signale. Sie eignen 
sich fOr Relalsschallungen. 

Versand 

lnh. Rosemarle Swarl 

P LAU E N t V 0 G TL. 
Annenstra~e 51 · Te lefon 2774 

PreIs I I sIe über Bastler­
teile für Modelleisenbahn-. 
Flug- und Schiffsmodellbau 
erschienen! 
Kostenlose Zustellung I 

Heinrich Rehser Leipzig-W lf 
Windorferstra~e 1 Ruf 4 10 45 

Hersteller von Bautei len zu den Modellbahnen 
Spur Ho und 0 

Ga rnituren (Metall) mit Zeichnungen zum Selbstbau von E-Lok E II, 
E 44, E 94 u. Nebenbahn-Triebwagen Spur H 0, Modell-Oberleitungs­
bügel, Kardangelenke, Schrauben. Stirn- und Kegel rä der sowie 
Sc:h ne dcenge lrlebe in Metall und Hartgewebe Modul 0,4-t. Alle 
Artikel auch i· Fachhandel erhältlich. Katalog 10 geg. 40 Pfg. I. Brfm. 

KURT RAUTENBERG 
Spezialgeschäft für: 
Elektr. Bahnen - Zubehör - Uhrwe rk-Bahnen 
Dampfmaschinen - Anhiebsmodelle 
Metallbaukästen 
Vertragswerkstatt für PIKO.MEB- und Gü~old 

Berlin- Pankow, Hallandstr. 6, Tel. 488681, U-Bahn Vinetastr. 

Elektrische Bulli-Eisenbahnen 
und Zubehör Spur H 0 

Zeichnungen und Einzelteile 
für den Eisenbahn-Modellb au 

Erhältlich im Fachhandel 

Anfe rtigung sä m t I ich er Verkehrs- und ln­

dustriemodelle für Ausstellung und Unterricht 

L. HERR 
Berlin· Treptow 

Technische Lehrmittel -
Lehrmodelle 

H e idelberger Stra~e 75!76 
Fernruf 67 76 22 



. lus der H'ettbetverbssdwu 1955 

4 Jfil dic~cn Jiudcl/c,t crrallfJ die .lrbcitsgcmcinscha(t 
.lttllfJC Eisenbahner aus llußdm'( einen ersten Preis 

HO-Jlodc/l der l'aul- lfeiue·lln·icke ro11 dru .Jtwycu J·:iscnbalwcm aus Gru/lriilirsdor( 

4 .Junge EiSl'ltbahner (111.~ Guldbwh m~clto{swcr® fertigten 
lliCöC ll'crkanlage ;,, drr Baugriiflc HO 

4 Urdrt GufJ,-att ultiell fiir dieses moclw:iirtcrlwus in der 
/Jaugröfic H o eineil zweiten Prci>~ 

Erxle1· !'reis in der 01'1tJ!J!C ~ Kolld.-tivleilnehmer·: .llo•ldl-Lok ßrwrcihc .U in H () rtm lf. Kirxlen und /l, Bcrga 



Au~~chnitt aus einem Ei::l'nluittcn- und liy<bicrkombinat in der Baugröße H O. Die;;es :'l lodell ..-on dem Buchhaltel' 

H olf-Diedrich ßuddeber~ w:u· anl:illlich de;; :\fodellbabnwetthewl'rbes in der l:l och~ch ule fiir "Verkehrswesen Dresden. 
ausge~tellt (Foto: c:. Illner. Leipzig) 


